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fortement  dépendants  de  l’automobile ?  Dans  un  contexte  où  le  vieillissement  des  zones 



















































































































Or  les  caractéristiques  du  lieu  de  vie  produisent  des  conditions  d’accessibilité  différenciées.  En 
particulier,  les  « obstacles  fonctionnels  à  la  mobilité »  (Lord  et  al.,  2009,  p. 3),  existant  dans  les 

















































commun  (urbains  ou  autres)  se  situe  dans  un  rapport  de  un  à  trois  environ  entre  les  zones 
extérieures  à  l’agglomération  et  la  « métro »  (0,18  vs  0,53).  Le  recours  concret  à  la  voiture 
particulière, comme la multi‐motorisation des ménages, y sont alors nettement plus répandus. 
Dans ce contexte, la question de la mobilité des résidents âgés du périurbain se pose avec acuité, 
mais  n’a  pas  fait  l’objet,  à  notre  connaissance,  d’analyses  spécifiques  sur  données  d’enquêtes 
quantitatives en France, même si des travaux qualitatifs sur les modes de vie périurbains de retraités 
marseillais,  toulousains  et  franciliens  abordent  de  façon  détaillée  la  question  de  la  mobilité  des 
personnes  âgées  (Luxembourg,  2005 ;  Berger  et  al.,  2008).  Il  est  vrai  que  la  problématique  du 
vieillissement  des  espaces  périurbains  n’est  apparue  que  depuis  quelques  années.  Ce  n’est,  de 
même,  que  depuis  quelques  années  que  certaines  enquêtes  quantitatives  permettant  une 
connaissance fine des déplacements et donnant une idée des pratiques d’activités extérieures au 
domicile,  principalement  les  enquêtes  ménages  déplacements  ou  EMD  (Certu,  1998,  2008) 
élargissent leur périmètre pour englober les espaces périurbains. Cette extension des périmètres 
couverts par les EMD ouvre la voie à des analyses quantitatives sur les mobilités en périurbain, soit 
localisées,  soit  en  mettant  en  perspective  différents  milieux  (par  comparaison  de  plusieurs 
enquêtes).  C’est  cette  première  option  que  nous  avons  choisie,  en  nous  intéressant  plus 















le  ménage  (composition,  localisation,  type  d’habitat  et  éventuelle  mobilité  résidentielle,  revenu, 
équipement en véhicules,…) et sur les différents individus le composant (âge, sexe, statut d’activité, 
niveau d’étude, profession,…). Une fois redressé pour intégrer les écarts de taux de sondage selon les 





















































l’agglomération.  Les  huit  zones  extérieures  à  l’agglomération  offrent  des  topographies  et  des 
densités de peuplement assez différentes, ainsi que des niveaux d’échange assez contrastés avec 
l’agglomération  grenobloise.  La  zone  dite  du  Sud  Grésivaudan,  ainsi  que  Trièves  Matheysine 




lignes  de  cars  départementaux,  de  quatre  lignes  de  trains  express  régionaux  (à  destination  de 
Grenoble), de lignes de bus urbain et périurbain en pays voironnais, ou encore de transport à la 
demande (par exemple dans le pays du Sud Grésivaudan), les possibilités d’accès aux transports 
















Depuis  le  milieu  des  années  1990,  on  observe  une  réduction  de  la  taille  des  ménages  et  un 






























































0‐19 ans  21,9  26,9  29,7  26,7  30,4 
20‐39 ans  38,1  29,7  24,7  25,9  23,3 
40‐49 ans  11,4  13,8  15,6  13,6  17,3 
50‐59 ans  10,3  12,4  13,1  15,7  13,1 
60 ans et plus  18,0  17,0  16,8  18,1  15,6 
dont : 60‐64 ans  3,5  4,4  3,9  5,2  4,4 
  65‐74 ans  7,6  8,2  8,9  7,5  7,3 
















du  fait  des  prix  fonciers  élevés  des  localisations  centrales  et  d’une  certaine  inertie  du  marché 
immobilier, mais aussi liées à l’histoire de vie des personnes âgées, à l’attachement au logement et à 
l’environnement proche du lieu de résidence et aux relations tissées par les ménages âgés. Même en 
























































réserves  qu’imposent  ces  faibles  effectifs,  les  mêmes  tendances  ressortent :  la  plus  grosse  part 
provient  de  l’extérieur  du  département  de  l’Isère ;  aussi  peu  de  personnes  se  rapprochent  de 
Grenoble (4) que l’inverse (6).  
Chez les jeunes comme chez les plus anciennes générations de retraités, les retours au centre, et plus 
largement  les  changements  de  domicile,  apparaissent  trop  marginaux  pour  constituer  une 
alternative. Le vieillissement des espaces périurbains, qui est en quelque sorte inscrit dans l’histoire 
des  dynamiques  de  peuplement,  laisse  entrevoir  de  nouveaux  besoins  (résidentiels,  de  services 






































































































minoritaire  dès  les  communes  périphériques  de  l’agglomération  et,  plus  encore,  au‐delà.  Ce  qui 
distingue les secondes des premières, c’est la quasi‐absence des transports en commun au profit de 
la  voiture,  comme  conducteur  ou  à  la  place  du  passager,  qui  assure  plus  des  deux  tiers  des 
déplacements, contre un peu plus de la moitié en banlieue grenobloise, et un quart seulement en 
zone dense et centrale. Mais, en niveaux absolus, le portrait est un peu différent : les personnes 





















La  distinction  de  classes  d’âges  d’amplitude  plus  réduite  permet  de  visualiser  les  effets  du 






























































































très  basse  des  habitants  très  âgés  du  périurbain  (une  moyenne  d’un  déplacement,  ce  qui 
équivaudrait par exemple à une moitié ne sortant pas de son domicile, et l’autre réalisant un simple 
aller‐retour). Dans leur mobilité quotidienne, les retraités résidant dans les espaces peu denses ou 







parcourues  deviennent  même  inférieures  chez  les  personnes  très  âgées,  alors  même  que 
l’environnement dans lequel elles vivent « appelle » en général des destinations plus lointaines. A 
l’évidence, la moindre fréquence de déplacement en zone peu dense n’est pas contrebalancée, chez 











































a  élaboré  une  typologie  distinguant  quatre  grandes  zones  à  l’extérieur  de  l’agglomération 
grenobloise,  les  espaces  périurbains  diffus  à  proprement  parler,  les  espaces  périurbains  réunis 
autour de (ou dans des) petites villes (dont Voiron), ou bourgs, les zones rurales de plaine et les 
zones rurales de montagne. Les premiers et les seconds, très majoritairement d’habitat individuel, 
sont  de  densité  moyenne  à  faible,  mais  bien  reliés  aux  grands  axes,  et  disposent  de  certains 
commerces  dans  les  pôles.  Les  espaces  ruraux  de  plaine,  de  densité  faible,  sont  également 













































moins  motorisés ;  en  revanche,  ils  sont  de  moyenne  d’âge  très  proche  (rural  de  plaine)  ou 
légèrement plus élevée (rural de montagne). 
3.1. Un accès répandu au volant 






























Agglomération grenobloise  18,0  10,1  12,0  45,2  14,6 
Espaces périurbains bourgs  24,3  7,6  13,5  35,3  19,3 
Espaces périurbains diffus  11,0  2,5  14,2  39,1  33,2 
Espaces ruraux de plaine  12,8  4,2  14,7  47,6  20,7 
Espaces ruraux de montagne  21,1  6,9  24,1  36,8  11,1 




































































Agglomération grenobloise  1,82  1,06  2,33  1,55  1,73 
Espaces périurbains denses  1,43  1,15  2,60  1,26  1,64 
Espaces périurbains diffus  1,90  0,71  2,54  1,70  1,86 
Espaces ruraux de plaine  1,52  0,61  2,64  1,45  1,66 
Espaces ruraux de montagne  0,81  0,33  2,25  0,38  0,99 




hommes  des  différents  types  de  lieux  de  résidence  et  catégories  d’âge.  Alors  que  dans 
l’agglomération grenobloise, vivre en couple se traduit par un niveau de mobilité plus élevé que celui 
























































































Agglomération grenobloise  0,95 / 2,16  2,21 / 3,25  0,99 / 2,52  2,27 / 3,54 
Espaces périurbains denses  0,78 / 1,90  2,22 / 3,28  0,24 / 1,28*  2,60 / 3,08 
Espaces périurbains diffus  0,52 /0,96  2,26 / 2,63  0,36 / 1,47*  2,49 / 2,97 
Espaces ruraux de plaine  0,48 / 1,04  1,90 / 2,54  0,16 /0,85*  2,45 /2,94 
Espaces ruraux de montagne  0,34 / 1,37  1,47 / 2,41  0,12 / 0,81*  1,85 / 2,73 
Ensemble du périmètre  0,75 / 1,76  2,12 / 2,99  0,63 / 1,85  2,31 / 3,23 
* effectifs faibles, entre 15 et 25 individus selon les groupes 
Lorsqu’ils  sont  concentrés  autour  de  pôles  secondaires  ou  de  bourgs,  les  espaces  périurbains 
apparaissent dans les normes de mobilité des résidents âgés motorisés caractéristiques des milieux 
urbains.  Les  espaces  périurbains  (dont  le  périurbain  diffus)  se  distinguent  en  revanche  de 




















la  date  de  l’enquête ;  les  conclusions  auxquels  on  peut  aboutir  peuvent  s’en  trouver  largement 
















































contrainte  et  qu’inversement  la  distance  avec  les  proches  parents  ne  réduit  pas  forcément  la 
fréquence  des  contacts  (Bonvalet,  Lelièvre,  2005)  et  qu’il  ne  suffit  pas  d’avoir  des  voisins  pour 
voisiner (Drulhe et al., 2007), les opportunités d’activités ou de sociabilités ouvertes par la ville dense 

















nombreuses  années  à  une  mobilité  allant  de  soit,  pourraient  en  ressentir  et  en  exprimer  plus 
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